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U ovom Clanku obradett je probtenx provne prirode time chartera
f,:::r.r,!:^! ygaynarod.noi pomois.koi praicsi, utz ioieban ;r:;;7;;i' pro-
blem time chartera u jugoslovenskoit Zakonit.

, Autor naipriie iznosi ruivainija svojstva time chartera. IJ nastav.
f:!,1^1.llazfno,na problem razliiftosti iistematizaciie ugoiora o-iiio-
f:t?!!2fl?_^b,rodova u nacionalnim. pravima. Nakon Toga-se iziise rae
:::t"^:1y::y!f _o pravnoj prirodi l.ime ehartera u te6riii, prbii *"-iima se ttme charter treba smatrati ili ugouorofrT.o prevozit itt usorar.om o 3.ql.<upq. Autor pokuiava da u nasiauiu-ao*iz6'ii-it tikl'"nor-
',j'{#llffiitft '!_g"f Jaeiff {f '*o:;"i,tiz,t:,;,:rf :#/fi{;W"Zakonu u iezi s time charteiom..---

-'' . ll?ota priroda time chartera je jedno od najkomplikovanijih i najdeli-katnijih pitanja' u pomorskom .pT"".\.J9";u ovog problema ostaju spornai diskutabilna u veiini nacionalnih prav-a. Vrfo ;e ie$to oarediti t;";;-;;irodu time chartera i u pravnoj teoriji postoj;bioSna i *r""rsna tumadenjaovog problema.
" u oirom radrl n-ajnrije ce biti ukazano ,na bitna svoSstua tJ; "hffiposebno na ona koja'sr.r od znadaj a za oJt"ai""nje njegove pravne prirode,
illli:,lt -bt1 

prikazana razliditosf sistematizacije ,rgou6ru-"-irr.ori"--;;j;
brodova u nacionalnim pravima, kao i razlike u tuiradenju pravne priroie
time chartera, a-nakon toga poku5aiemo da na osno,vu oarleenih kritdrijd;
damo svoje mi5ljenje o prav,noj prirodi tima chartera. Na kraju ie biti"uka-
21tr9= !a- rykg probleme. u jugoslavenskom Zakonu o pomorskoj- I uttuttaSttfiplovidbi koji su u vezi s 

-piavnom 
prirodom time drruitriu-
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I. OSNOVNA SVOJSTVA TIME CHARTERA

Time charter se pojavio u XIX vijeku kao rezultat tinjenice da narudioc
ponekad treba brod za odredeno vrijeme za prevoz svog tereta, ili de5de da
bi u ulozi vozara prevozio teret treiih osoba. Time charter se koristi kada
narudioc Zeli da koristi brod za odrecteno vrijeme bez sticanja svojine na
brodu i bez preuzimanja odgovornosti za plovidbu.

Time charter nije regulisan mettunarodnim konvencijama, niti se na time
charter primjenjuje Briselska konvencija o teretnici, buduii da je ova kon-
vencija ogranidila svoju primjenu na ugovore o prevozu za koje je izdata
teretnica. Takode, veliki broj nacionalnih prava nije regulisao time charter.'
Da bi.se ri;is5io: problem nedostatka regulacije time chartera, praksa je stvo-

:rih standardne formulare za time charter. Najpoznatiji medu njima su
BALf IME (Uniform Time Charter) kojeg je sadinio BIMCQ (Baltic and
International Maritime C,onference) 1939. i New York Produce Exchange Time
Charter (NYPE), prvi put usvojen 19t3. i docnije mijenjan i dopunjavan
1921, 1,93I, 1946 i 1981. Pored ovih formulara u praksi se koriste i brojni
drugi formulari. Tako se u tankerskoj plovidbi koristi formular Tanker Time
Charter Party, a neke kompanije imaju sbpstvene formulare, kao npr. Esso-
time 1969. Svi ovi formulari sadrZe odrettene standardne uslove koji se imaju
primjenjivati na sve ugovore zakljudene na osnovu tih formulara, tako da
stranke jedino trebaju unijeti podatke koji se tidu konkretnog ugovora.
Medutim, ovi formulari se ne :mogu .smatrati adhezionim ugovorima-, je-r

stranke mogu mijenjati uslove sadrZane u formularima time chartera, ili pak
ugovarati uslove koji nijesu sadrZani u tim formularima.

, U time charteru vlasnik broda ima generalnu obavezu da narudiocu da
na kori5ienje brod koji je u potpunosti opremljen i sposoban za plovidbu,
da upravlja plovidbom i da preko svog zapovjednika i posade izvr3ava na'
loge narudioca koji su u vezi s komercijalnim iskori5iavanjem broda. Vlas-
nik broda je duZan da u ugovoreno vrijeme i u ugovorenoj luci preda na
kori$ienje narudiocu brod koji treba biti u potpunosti op:emljen i olpg'
sobljen ia plovidbu. Vlasnik broda je duZan da preda narudiocu brod zliedl
tto i zapovjednikom i posadom i da snosi sve tro$kove za zapovjednika i
posadu, uti5ueuluii tu njihove plate. Vlas,nik broda, takoiter, plaia 1a o-si-

guranje broda i 
-sve 

uobidajene tro5kove koji su u vezi s odrZavanjem broda.
lturtrit broda Se duZan da za vrijeme tpj11r,ja ugovora s duZnom paZnjom

odrZava brod u stanju sposobnom za plovidbu i aq upravlja plovidborn, a

prema narudiocu je oagovoratt za ukrcaj, slaganje, duvanje i iskrcaj tereta.

" Specifidnost time chartera koja ga razlikuje ;o,d ostalih ugovora 9 i-sko-

ri$iavanju broda jeste da u time chartem postoji podjela upravljanja. pro-
dom izmedu vlasnika broda koji vr5i navigaciono upravljanje i narudioca
koji vr5i komercijalno upravljanje brodom. Narudioc moZe koristiti br_od 13
prevo, sopstvenog tereti , ili- za prevoz tereta tredih osoba uz naknadu, ili

I Odredbe o time charteru sad,rZe francuski, italijanski, skandinavski, sovjetski
i jugoslovenski zakoni.

46



C. Pejovii: Pravna prirrcda time chartera, Upp v. 33, (l_2), 45_64.(lggl\

brod moZe dati u poddarter treiim osobama. Tako, narudioc se mo;e javiti
u razl'idi'tim svojstvima: kao narudisc u tirne charteru, kao vozar u ugovoruo prevozu i kao vlasnik broda u poddarteru. Narudioc ima slobodu fomer-
cijalnog iskori5iavanja broda u granicama odredenim time charterom i moZe
slobodno odredivati koji teret ie se prevoziti i u koje luke ie Uroa iei. fi"-
snik broda nema pravo da se mije5a u komercijalno iskori5iavanje broda,
sem ako bi narudioc svojim naredbama doveo u opasnost brod iti posaau,
kao npr. ako bi narudioc dao nalog zapovjedniku da s brodom uplovi u 

"ef..inesigurnu luku. Moglo bi se reii da narudioc upravlja operacijama koje b;J
treba izvr5iti, dok vlasnik brsda upravlja nadino-" nu^ koji ie te oieracije
biti izvr5ene. Buduii da postoji podjela upravljanja brodom izmeitu vlasnika
broda i narudioca; treba postojati i podjela rizika i tro5kova. Dok vlasnik
brbda, kao Sto je gore navedeno, snosi uobidajene rizike i tro5kove u vezi
s davanjem broda na kori5denje narudiocu i obezbjeilivanjem vr5enja pre-
voza, narudioc snosi tro5kove i rizike koji proizilaze iz komercijalnog iito-
ri5iavanja broda, kao-npr. tro5kovi za gorivo, vodu, ludke usluge, teg:ljenje,
pilotaZu, agencijske usluge, ukrcaj, iskrcaj itd.

Jedna od najvainijih odredbi za odredivanje pravne prirode time char-
tera sadrLana je u tzv. >employment< klauzuli (dl. 9 u nAtttME i dl. 8 u
NYPE formularima). Ovom klauzulom je predvicteno da je zapovjednik du-
Zan izvr5avati naloge narudioca koji su u vezi s komercijahirir iikoriiiava-
ttig* broda. Zapovjednik, a preko niega vlasnik broda, auZan je da izviSava
naloge i naredbe narudioca u vezi s teretom koji se treba kicati na brod,
putovanjima koja se trebaju brodom izvr5iti i teretnicama koje treba potpi-
sati. >Employment< klauzula predstavlja, u stvari, instrument koji omoguiu-
je narudiocu da komercijalno iskori5iava brod. S obzirom da ova klauzula
predstavlja jedan od kljudnih elemenata za odredivanje pravne prirode time
chartera, u daljem tekstu biie podrobnije obja5njena.

II. SISTEMATIZACIJA UGOVORA O ISKORISCAVANJU BRODA

U prvom periodu- razvoja -pomorskih prevoza ugovori o iskori$iavanju
broda, nijesu postojali. To je bilo vrijeme kad je jedna osoba ujedno biia
vlasnik Lerep, vlasnik broda i zapovjednik. Tek kada je brod prestao da
bude jedino instrumenat za razmjenu dobara i kad se pievoz tereta odvojio
od trgovine i razvio u posebnu djelatnost koja podrazumijeva prevoz tutte
robe za naknadu, stvoreni su uslovi za nastanali ugovora o iskori5iavanju
brodova.

U nadelu, brod se za prevoz tereta moie koristiti na razne nadine.'' .'

a) vlasnik broda moZe koristiti brod za prevoz sopstvenog tereta;

b) vlasnik broda moZe dati brod u zakup, kao Sto se u zakup daje svaka
druga stvar;

1 Rodid.re, Traiti General de Droit Maritime - Affrdtements et Transports,Paris 1967, l, No. 1. - j'

47



C. Pejovii: Pravna priroda time chartera, UPP v. 33, (l-2), 45 64 (1991)

c) vlasnik broda moZe brod dati na kori5denje drugoj osobi za odredeno
putovanje ili na odreileno vrijeme, ujedno pruZajuii toj osobi profesionalne
usluge u vezi s vr5enjem prevoza;

d) vlasnik broda, ili osoba na koj,u je on prenio pravo kori5denja broda,
moie vr5iti prevoz tereta treiih osoba.

Izuzev u prvom sludaju, u svim ostalim sludajevima se zakljuduju ug$
vori na osnovu kojih se reguli5u prava i obaveze strzrnaka. Ugovori o isko-
riSiavanju brodova javljaju se u razliditim pravnim oblicima i pitanje siste'
matizacije tih ugovora je jedno od najsloienijih i najvi5e raspravlja,nih Pita-
nja u pomorskom pravu

Svi ugovori o iskoriSiavanju broda imaju korijene u Rimskom pravu.'
U osnovi, postoje dvije osnovne grupe ugovora: locatio navis i locatio operis.
Locatio navis ugovori, koji u na5oj terminologiji odgovaraju ugovoru_ o za-

kupu broda, podrazumijevaju ugovore knjima vlasnik broda daje za\upcu
na kori5ienje-brod ne preuzimajuii nikakve obaveze u vezi sa samim koriS'
ienjem broda od strane zakupca. I-ocatio operts ugovori, koji u n15ol tgrTl-
nologiji odgovarajtr ugovoru o djelu, podrazumijevajy ugovore kod kojih
stranlia koji raspolaZa brodom preuzima obavezu da obezbijedi rezultat dje-
Ia koje je-preuzeo da izvr5i. Medutim, ovako jednostavna_podjela nije. do
voljni di zidovolji kompleksnost odnosa koja se javlja kod ugov-ora_ o isko-
ri3iavanju brodovl. U teoriji je udinjeno vi5e poku5aja da se docle do odgo-

varajuCe- klasifikacije ugovora o iskoriSiavanju brodova, medu kojim je po'
sebrio interesantna klasifikacija Abbotta, na koju se poziva i kontinentalnA
teorija.. Prema ovoj klasifikaciji postoje tri grupe ugovora:

l) tocatio navis, davanje u zakup broda;
2) locatio navis e operarum magistri et nauticorum, davarrje fra korisCe:

nje broda zajedno sa zapovjednikom i posadom;

3) locatio operis vehendarum nTerciurn, prevoz tereta treiih osoba.

pravna priroda ugovora prve i treie grupe je jasna. Ugovori-prve grupe

su ugovori o zakupu broda, dok su ugOvori_treie grgpe--ugovori o prevo-zu

stvari. problemi se javljaju u drugoj grupi koja je specifilna za pomorsko
pru"o. U praksi ovi-ugovori ry poznati kao ugovori. o- darteru koji obuhva'
ialu razne tipove ,tgoiora koji s-e medu sobom znadajno- razlikuju po qadr-

t;j; p;"va i ^obavezi stranaki i po pravnoj prirodi.5 Praksa poznaje tri oe-

t O ovorne v. Dorninedo, Sis'tema dei contratti di nrtilizzazione della nave, Mi'
lano 1937, str. 12-19-. 

AUbott, Law of Merchant's Ships and Seameq 14th. edr_London 1901,.str. 61.
Na ovu titaiititaciju se, izmedtr ostilih, pozivajrr Brunetti, Djri_tto_maritt-imo.pri
vato ititiano, Toriio 1930, II, No. 193, Ddnjqn, T,1ai,tC Gendral de Droit Ma,ritirme-,
piris- iqZ6 ff . No. 744. Srnebsters-Wiirkelnioleh, Droit Maritime et Droit Fluvial,
Bruxelles '1919, No. 276, Wi,istendiirfer, Studien z\r Modernen Eltlwicktqg de;
Seefrachtvortrigs, Dresden 1905, l, sti. t70, Graziani, Il T,ime Charter, Napoli
1923, No. 3.

3 U stvari, radi se o ta/. raffreightment( ugovoru koji q angloameridkoqt- pravu
oz,naCava ugovo'r koji,m v'lasnik broda lznajmljuje brod ili dio broda. u cilj'u pne'
voza (Blackrs I-aw Dictionarry, Strtr ed. St. Paul rirri'n, 1979, str. 56). Ovi ugovoni su
poznati kao rchartero ugovori, buduii da se najie5ce zakljuduju na osnovu Carter
irartije.
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novn€ vrste ugovora o darteru: demise charter, time charter i voyage char-ter. Demise charter, koji se desto naziva bareboat charter, po sub;i- svoj-
stvima odgovara ugovoru o zakupu broda, tako da stvarno spada u locatio
navis_ugovore. Time_charter je jednako kao demise charter ugovor o koriiie-nju broda na odredeno vrijeme, ali za razliku od demise ihartera u time
charteru vlasnik broda zadfiava posjed na brodu i navigaciono upravljanje
brodom. Kod voyage chartera se ugovara kori5ienje broda za odred"tro pil-
tovanje. a posjed na brodu i upravljanje brodom su ,r cjelosti u rukamu r,,tu-
snika broda.

Nacionalna prava nijesu, naZalost, sistematizovala ugovore o iskori5ia-
vanju brodova na isti nadin. U zemljama Common Law-a iistematizacija ugo-
vora se bazira na praksi, dok se u zemljama kontinentalnog prava sistema.
tizaciia bazira na zakonima, pri demu meitu zakonima pbJtoie znadajne
razlike u pogledu nadina na koji je izvr5ena sistematizacija ugovora.

Englesko i ameridko pravo, bolje reii praksa, poznaje dvije osnorme ka-
tegorije ugovora o iskori5iavanju brodova: ,'charter contracts<< i >contracts
of- carriage in a general ship".' >Charter( ugovori se dijele u dvije grupe:
>charter by demise" i >charter not by demise.,. U okviru ucharter not by
demise< ugovora postoje dvije vrste ugovora: >time charter< i >vo5r4ge chai-
ter<<. "Carriage i'n a general ship" ugovor po svojirn svojstvima- odgovara
ugovoru o prevozu i obidno se vr5i na osnovu teretnice.

Francusko pravo je, u suStini, izyr5ilo sistematizaciju ugovora koja je
identidna_ angloameridkoj, s tom razlikom da se francuska sistematiiacija
ugovora bazira na zakonu. Prema Zakonu iz 1966. postoje dvije osnovne
kategorije ugovora: >affrbtement< i "transport<<.? AffrEtement< ugovori obu-
hvataju tri grupe ugovora: uaffrbtement coqr.r,e nue<(, l,loji oclgovara demise
charteru i predstavlja u stvari ugovor o zakupu. >affrdtement i temps<, koji
o_dgovara time charteru i >affrbtement au voyage( koji odgovara voyage
charteru. >Tra'nsport< ugovor odgovara >contract in a general ship" ugovb-
ru, 5to znati da ima svojstvo ugovora o prevozu. Treba napomenuti da
,affreightment< ugovor engleskog prava nije identidan >affrdtement< ugo-
voru francuskog prava, buduii da se >affreightment<< odnosi i na ugovore
o Prevozu, dok je "affrbtement< ograniden na darter ugovore. U vezi s ti,me
charterom treba naglasiti da je francuski Zakon jedini napravio disti'nkciju
izmedu nautidkog i komercijalnog upravljanja.

Italijansko pravo je ne3to drugadije od francuskog. Prema Zal<onu iz
1942. postoje tri grupe ugovora: >locatio< koji odgovara ugovoru o zakupu,

6 Sc4rtton, On Charterparties and Bills of Lading, 19th. ed. London 1984. No. l.
caruer, .caSnagB Qy S-ea,_ _lpth _ed. r4gdoq__1982, No. 25, Gitrmore & Black, TIie La#of Admiralty, 2nd. ed Mineol?-. N.Y.-^1975, str. 193, Schoenbaum, Aamiratiy ina
Maritime Law, St. Paul Min. 1987, str. 381.

? Prema Rodidre (Affrdtements et transports, I, No. 15), >L'affr€tement con-cerne un navire. Le contrat de transpo_rt coic_ernb dne cargiison".-Sam;;i";;;
I*jig" *kazuje na ra-zliku koja _se ri francuskom pravu pra"i izmeetu otJ a"iiikategorije ugovora. U tom sfris'lu, Rernond-Goilloub, Dioii ffit{iffi;; p;;i; Tggt;No. 461
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>noleggioo koji odgovara ugovoru o darteru i "trasporto< koji odgovara ugo-
voru o prevozu. "Noleggio" ugovor obuhvata dva tipa ugovora - >noleggio
a tempo< koji odgovara time charteru i "noleggio a viaggiou kciji odgovara
voyage charteru

Njemadki Trgovadki zakonik polazi od op5te kategorije ugovora o pre-
vozu >Frachtvertrag(, koji se moZe zakljuditi kao "Raumvertrag< kod kojeg
se ugovara prevoz tereta cijelim brodom ili dijelom broda ili kao uSti.ickgu-
tevertrag" kod kojeg se ugovara prevoz pojedinih stvari. Zakonik ne predvi-
cla izridito postojanje posebnih oblika dartera u okviru >Raumvertrag< ugo-
vora, ali praksa poznaje "Zeitcharter<< koji odgovara time charteru i "Reise-
charter< koji odgovara voyage charteru. Zakonik ne sadrZi odredbe o ugo-
voru o zakupu broda.n Sistematizaciju ugovora po uzoru na njemadki Zakonik
sadrZe grdki i japanski zakoni.

Skandinavski zakoni ugovore o iskori5iavanju ugovora dijele na ugovore
o darteru i ugovore o prevozu. Ugovori o dartertr su u zakonu podijeljeni na
time charter i voyage charter. Zakoni ne reguli5u ugovor o zakupu broda.
Slidnu sistematizaciju sadrZe holandski i poljski zakoni.

Sovjetski Zakon iz 1968. ugovore o iskori5iavanju brodova dijeli na ugo-
vor o prevozu i time charter. Zakon ne predvida postojanje ugovora o'za-
kupu broda, a s obzirom da odredbe o time charteru nijesu dovoljno pre'
cizne, postoji rizik mije5anja ova dva ugovora.

Jugoslovenski Zakon ugovore o iskori5iavanju broda dijeli na ugovore
o zakupu i ugovore o pomorskom plovidbenom poslu. Svi ugovori koji se

odnose na prevoz tereta svrstani su u ugovor o prevozu stvari. Ovi ugovori se
dijele na brodarske ugovore koji odgovaraju ugovoru o darteru i vozarske
ugovore koji odgovaraju ugovoru o prevozu. Brodarski ugovori se dijele na
brodarske ugovore na putovanje koji odgovaraju voyage charteru i brodar-
ske ugovo.re na vrijeme koji odgovaraju time charteru. :

III, PROBLEM PRAVNE PRIRODE TIME CHARTERA U TEORIJI

Pravna priroda time chartera je jedno od pitanja o kojem ie pravna te-
orija vrlo desto raspravljala, ali o kojem do dana dana5njeg nije postignuta
saglasnost mi5ljenja. Jedino teorija Common Law zemalja ne pokl4nja paZ-

nju ovom problemu i iskljudivu paZnju posveiuje praktidnim problemima
ne optereiujuii se teorijskim. S druge strane, teorija kontinentalnog prava
poklonila je veliku paZnju pravnoj prirodi time chartera, najde5ie, ali ne
uvijek, naslanjajuii se na sistematizaciju ugovora sadrZanoj u zakonima.

Postojeii stavovi teorije o pravnoj prirodi time chartera uglavnom po-

ku5avaju da na osnovu nekih slidnosti s postojeiim klasidnim ugovorima

' Za koncepciju italijanskog Zakona v. Dominedo, Sistema dei contratti della
utilizzazione della nave, Milano 1937.

' Za koncepciju njemadkog Zakonika v. Capelle, Die F'rachtvertrag in Rechts-
vergleihender Darsteilung, Rostock 1940.
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time charter svrstavaiu u neki od tih ugovora, Sto je razumljivo s obzirom
na dvrsto oslanjanje kontinentalnog prava na tracliciiu Rimskog prava. Teo-
rija, uglavnom, smatra da je time charter ili ugovor o prevoz., iii ugovor o
zakupu, odnosno varijanta ugovora o zakupu, irgumeniujuii svoje itanove
odredenim elementima time chartera koji postoja i kod ugovora o prevozu,
odnosno ugovora o zakupu.to

IV. KRITERIJUMI ZA ODREDIVANJE PRAVNE PRIRODE
TIME CHARTERA

Da bi se mogla odrediti pravna priroda time chartera, prva stvar koju
treba uraditi jeste pronaii najpogodnije kriterijume na osnovu kojih se mogu
prikupiti informacije potrebne za konstrukciju njegove pravne prirode. Kako
se'u teoriji time charter najde5ie svrstava ili u ugovor o zakupu ili u ugovor
o prevozu, smatramo da je najbolji nadin za odredivanje pravne prirode time
chartera uporectivanje onih elemenata time chartera koji predstavljaju do-
dirne tadke s ugovorom o zakupu i ugovorom o prevozu.

l) Razlike izmedu time chartera I ugovora o zakupr.r

Time charter je ugovor koji se razvio iz ugovora o zakupu i jo5 uvijekima brojne slidnosti s_ ovim ugovorom. U time iharteru vlasnik uroaa 3. hu-
Lan da narudiocu pre_da 

-brod sposoban 
_za 

plovidbu, dok nu*dilu" ima iravoda brod koristi za odredeno vrijeme-za koje vlasniku broda puea G;;;;;;;naknadu i duZan je da nakon isteka .r.6mena odredenog ,19orro16- brodvrati vlasniku. P9-9v!m,svojstvima, time charter je veoria iieuo 
"g"rrorto zakupu (v. dl. 569 i dl. 585 ZOO). Medutim, izm6clu ova dva ugovora po-

stoje odredene razliditosti koje se mogu razotkriti uporedivanjem"oar"A"iift
elemenata po kojima se ova dva ugovora razlikuju, fao Sto su karakter pra-
v.a na kori5ienje broda, posjed na brodu i poloiaj zapovjednika i posadi u
time charteru. \g9i podsjeianja, kod ugouoia o ,ut rrp.r broda zakupac imapuno pravo koriSienja broda, posjed na broclu i zapovjednik i poiada su
njegovi sluZbenici.

Jedan od bitnih elemenata time chartera jeste obaveza vlasnika broda
da prenese pravo kori5ienja na brodu na naiudioca za odredeno vriieme.

ro za time charter kao ugovor o zakupu. odnosno variianfrr rro
Q.razianl, ibj.i.;:-iG. olt.ilflliii, iuia"-, fir7i.fll3i3."{lTtt#:Hii3*: ff"|ji:chauveau, Traitd Geneial de Droit,MaqilimZ,-pa{s 195g, No. 665,-wlrd;Jd.i;:ibidsm,.str- 171, Ishii, Kaishoho, Tgl.y_o- t9q4;_rj.-i?; T;i:ii.u*;, t".ikiy;rd^k;i;frino hoteki kosei,..Hogbku. KvgFgt.(lr5s; v_o1.'i7-,-t6,^str. 607, Kawamiit, Giriivii,l"keyaku nqseishitsu,luli_sto. (1977i, vot. ss,-sir.'til.-,ii ii#"^;h;iler kao usovor oprevozu: Ripert. Droit Maritime,.'Paris .19s2., ll, No.-ilgit,.i;aa -rl"ii,frdrrJ:1;iy;

\971t str.,114. Jdgoslovenska teorija, todutj'd;j"i"-i:isi,iiiJ-tiZul""u. smatra da
Je tlme cnarter vrsta ugovora o qrev^o-zu. _U tom splslu, Katidii, Ugovilri o is-lioii-stavanju prgdgva na moru, zaer6b 1951, B,raJkoviq; Fd"d;;6'pdr6; Zilriu-iisb,str. 181, Jakasa. ,gi.s^tem .pl,ovid"b_enog pi"y".i;t"r6;j;;^ E6;"'.i 

-o 
iskoriitavanju

brod.ova, T,agrgui 1980, I, No 11. Ivosevii je.doveo.u sumnJu ovaj siavl-i;l;;;ii;
i.zridito jzjasnio o tome. kakvu plgylq plirqdu imt tid-"tt"it"i - v. Ivo5evii.IJroctarskr ugovor na vrijeme za cijeli brod (Time Chartcr), Kotor 1984, str. 18-19:
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Medutim, stavljanje broda na raspolaganje narudiocu u time charteru se raz-
likuje od davanja broda u zakup buduii da je pravo kori5ienja broda koje
ima narudilac ogranideno. Nar,udilac ima pravo da brod koristi, ali je to
pravo ogranideno na komercijalno iskori5iavanje broda, dok vlasnik broda
zadriava navigaciono upravljanje brodom. Kod ugovora o zakupu broda vla
snik broda predaje zakupcu brod na potpuno samostalno upravljanje i ko-
ri5ienje, Sto znaii da zakupac vrii i komercijalno i navigaciono upravljanje.
U ugovoru o zakupu je moguie da samo jedan dio stvari bude izdat u zakup,
ali pravo zakupca da zakupljenu stvar koristi ne moZe biti parcijalno niti
ogranideno.

Sto se tide posjeda na brodu, z.a razliku od ugovora o zakupu broda u
time charteru se posjed na brodu ne prenosi. Teorija je jedinstvena u po.
gledu toga da u time charteru vlasnik broda preko zapovjednika i pclsade
ima posjed na brodu." Vlasnik broda zadrtava posjed na brodu iako je nje-
govo pravo posjeda ogranideno time Sto je na narudioca prenio pravo ko-
mercijalnog iskori5iavanja broda. Za postdanje prava posjeda potrebno je
da budu ispunjena dva uslova: d.a stvar bude u fizidkom posjedu drZaoca
(corpus) i da on ima volju da stvar drZi kao svoju (animus rem sibi habendi)
U time charteru nanrdilac jedino ima pravo da brod koristi za svoje eko-
nomske interese i da u tom cilju daje naloge zapovjedniku i posadi, a to
je ne5to sasvim razlidito od prava posjeda na brodu. Ipak, objektivnosti
radi treba redi da elemenat posjeda sam rne bi bio dovoljan da se napravi
razlika s ugovorom o zakupr, jer kod ugovora o zakupu nije neophodno da
se posjed na stvari prenese na zakupca, ved je dovoljno da je zakupac stav-
ljen u potoZaj da moZe koristiti stvar.'2 Prenos posjeda na stvari nije oba-
vezni vei samo uobidajeni elemenat ugovora o zakupu.

Kod time chartera vlasnik broda ima obavezu da da na kori5ienje na-
rudiocu brod zajedno s zapovjednikom i posadom. Kod ugovora o zakupu
postoje dvije varijante: brod se moZe dati u zakup bez zapovjednika i Po-
iade (obareboat charter<) ili zajedno sa zapovjed'nikom i posadom. Razliku
izmedu time chartera i ugovora o zakupu je posebno teSko napraviti u slu-
daju da se brod daje u zakup zajedno sa zapovjednikom i posado-._Kg9
t gbtora o zakupu zapovjednik i posada su uvijek sluZbenici zakupca. Razli-
ki ,izmeetu time chartera i ,ugovora o zakupu moZe se napraviti ako se dokaZe
da u time charteru zapovjednik i posada ostaju sluZbenici vlasniku broda.

Da bi se ustanovilo diji su sluZbenici zapovjednik i posada u time char-
teru, treba paZljivo pogledati klauzule darter partija jer od uslova sadrZanih
u tim klauzulama zavisi odgovon na pitanje da li su zapovjednik i posada
sluZbenici vlasnika broda ili narudioca. Formulari darter partija predvidaju

'r Carver, ibidem, No. 636, Chauveau, ibiclem, No. 665, ,Dominedb, ibidem, str.
91, Manca, Studi di diritto della navigazione, M.ilano 1961, str. 65, Schoenbaum,
ibidem, str. 382.

" Papenheim Handbuch des Seerecht, Leipzig 1918, I, str. 91. Dworski smatra
da kod ugovora o zaktrpu zakupac ne stide posjed na stvari vei jedino postaje
posjednik prava kori5Cehja na Stvari (Dworski, Ugovori o iskoriStavanju pomor'
skih brodova, Rijeka L967,I:t,, str. 222).
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da vlasnik broda pJa2a zapovjednika i posadu (dl. 3 BALTIME i dl. I NypE).Mettutim, zapoyi_ednik je duZan da izvr5ava naloge i nareclbe narudioca u
tl9zi I komercijalnim iskori5iavanjem brocla (dl. 9 BALTIME i dl. g NViel.
Ako bi narudilac imao. razloga da bude nezadovoljan radom zapovjednika i
posadc, on moZe uputiti prigovor vlasniku broda iroji je jedini ovia5ien da
ih smijeni i imenu.le ngvog zapovjednika i posadu (dl. 

"9 
naiime i dl. 9 NypE).Vei na osnovu ovih odredbi moZe se ustanoviti razlika izmetlu time charterai ugovora o zakupg. U ugovoru o zakupu zapovjednik i posada jesu sluZbe-

nici zakupca koji ih imenuje i plaia i jedinb njegov" raloge su duini izvr-
Savati. S druge strane, u time charteru-zapovjednit< i posad" ostaju sluZbe-
nici vlasnika broda koji ih plaia i koji itr Sdaino moZe smijeniti i oni sujedino duZni izvr5avati one naloge narudioca koji se odnose ni komercijalno
iskori5iavanje broda.

.- Cinjenica da su zapovjed,nik i posada duZni izvr5avati naloge narudioca
desto unosi zabunu stvarajuii privid da se u stvari radi o sluZbenicima na-
rudioca. Zato treba razjasniti to da zapovjednik i posada u time charteru
ne postaju sluZbenici narudioca, ve( su jedino duZni na temelju >employ-
ment< klauzule-izvr5avati njegove naloge koji se odnose na ukoii5ienje-, zi-
stupanje i ostale aranZma,ne,,." Buduii da je komercijalno upravljanjb pre-
nijeto na narudioca, razu'mljivo je da se na njega preriosi dio naredbiaavne
vlasti u odnosu na zapovjednika i posadu, tco;f su duZni izvr5avati njegove
naloge i naredbe koji ne prelaze granice postavljene ugovorom. Me&u-tirn,
treba biti jasno da zapovjednik i posada izvr5avaju naloge ,namdioca ne kao
njegovi sluZbenici, vei kao sl'uibenici vlasnika broda. Zipovjeclnik i posada
izw5avajuii naloge narudioca u stvari izvr5avaju obavezu koju je vlasnik
broda preuzeo u time charter ugovoru s narudiocem. Odredba u oemploy-
ment< klauzuli da ie zapovjednik potpisati teretnicu koju prezentira naru-
dioc predstavlja, u stvari, dio ugovora izmedu vlasnika broda i narudioca, i
za povredu ove naredbe narudiocu ne odgovara zapovjednik vei vlasurik bro-
da. Iako zapovjednik izdaje teretnicu u ulozi agenta narudioca, u izvr5enju
ove obaveze on stvarno djeluje kao sluZbenik vlasnika broda. Narudilac ne
daje zapovjedniku ovla5ienje da potpi5e teretnicu vei jedino nalog da to
udini, a ovlaiienje zapovjedniku moZe dati jedino ,njegov nalogodavac, a to
je vlasnik broda. Narudioc na osnovu time chartera pribavlja pravo da daje
naloge zapovjedniku i posadi, ali to ne mijenja njihov status sluZbenika vla-
snika broda. uEmployment<< klauzula uspostavlja direktan kontakt narudioca
sa zdpovjednikom i posadom, ali bez mijenjanja njihovog od,nosa s vlasni-
kom broda.

Uprkos slidnostima koje su evidentne, gore izloLene dinjenice iz kojih
se vidi da je pravo koriSdenja broda koje ima namdioc ogranideno, da po-

'3 U vezi sa znaden jem izraz,.a.uemployment( postoje razlidita tumadenja u teo"riii- Prema wiistend.ii4"*, ovaj izraz moLe imati-bvi-r;ui;;i; M;*;'ftiTi iI
l-r::lj,: (9e_braygh) J5oje se odnbsi na brod, ili z"apoirenj; ifi;'dit""e li;;;;"li"ii'l-gPngr-KgJg se octnosr na za,Ilovjednika.i ngsad_u (Wiistendcirfer, ibirlem, str. t4D.Preovladuje-stav da se rempl-oy,rirent. odncbi na uroa;-;;-;;iili.d;,ik'"l"ird#;
(carver,.ibide^m, No. 6-6f. Wjlfold, He;rty-Coghli; eld-IGb;ilTi"G Ct-ar-tlir,-2"d.ed. London 1982, str. 133; Larringa steimsfiip v. Th"-eil'6'n''dg44i zT'f.i:i{'iezj:
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sjed na brodu ostaje u rukama vlasnika broda, te da su zapovjednik i po-
sada sluZbenici vlasnika broda, jasno ukazuju na razliditosti koje postoje
izmectu time chartera i ugovora o zakupu. U ugovoru o zakupu broda vlasnik
broda gara'ntuje zakupcu puno pravo koriSienja broda koje ukljuduje i na-
vigaciono upravljanje brodom, a pravo kori5ienja broda predstavlja glavni
predmet ovog ugovora. Obaveza vlasnika broda jedino je da dopusti naru-
diocu da brod koristi i nema daljih obaveza u pogledu vr$enja prevoza, Sto
zna(i da vlasnik broda ima pasivnu ulogu. U time charteru vlasnik broda
na narudioca prenosi pravo kori5ienja broda, ali takotter preuzima obavezu
cla preko zapovjednika i posade vr5i prevoz za vrijeme trajanja.. ugovora
prema nalozima narudioca. Vlasnik broda, pored toga Sto prepu5ta rnaru'

dioco pravo da brod koristi, udestvuje u vr5enju prevoza i snosi odgovor-
nost zi svoj dio obaveza u vezi s vr5enjem prevoza, Sto znadi da ima aktivnu
ulogu.'n Dalile, moie se zakljuditi da, za razliku od ugovora o zakupu, time
chaiter spada u kategoriju ugovora locatio operis.

2) Razlike lanedlu dme chartera I ugovora o prevoltu

Ako smo napravili razliku izmeitu time chartera i ugovora o zakupu na-

vodeii u zakljudku da za razliku od ugovora o zakupu time charter spada
u kategoriju iocatio operi.s ugovora, postavlja se problem razlikovanja time
chartei oh ,rg"uora o prevozu, koji takoile spada u kategofiju locatio operis
ugovora.

Veiina teorija koje pokuSavaju da dokaiu da time charter nije ugovor
o prevozu bazira se na utvritivanju postojanja razlike medu predmetima ova
dva ugovora. U tom pogledu, posebno je interesantna italijanska teorija tojl
se baiira na dualizmu koji postoji izmedu plovidbe (>impressa di navigazi-
one.,) i prevoza (rimpressa di trasporto"). Prema ovoj teoriji vlasnik broda
ima obavezu vr5enja plovi'dbe bez preuzimanja obaveze da prevozi teret.
Zagovornici ove teorije kao argumente navode to da za razliku od ugovora
o prevozu u time chirteru ne postoji obaveza predaje tereta, zatim da cilj
plovidbe ne mora biti prevoz tereta vei da moZe biti neka druga djelatnost,
kao np.. ribarenje, teglSenje, spasavanje, naudna ekspedicija itd."

Ne sporeii valjanost argumenata ove teorije, smatramo da teorija o dua'
lizmu plovidbe i prevoza predstavlja vjeStadku tvorevinu i da ne odgovara
stvarnosti. Plovidba ne moZe biti sama sebi cilj. To bi bilo isto kao kad bi
rekli da je cilj hodanja hoda'nje. Plovidba je jedino preduslov da bi osoba
koja raspolaZe brodom mogla brod koristiti za bilo koju svrhu. Obaveza
plovidbe u time charteru se odnosi na iskori5iavanje broda i ima za svrhu
prevoz stvari i/ili osoba iz jednog mjesta u drugo, b9z obzira na motiv zbog
kojeg se vrSi.'eak iako se plovidba ne koristi u cilju izvr5enja ugovora o

'{ Brunetti, ibidem, III/1, No. 389.
t' Br,unettri, Manuale del diritto de[a navi,gazirone m,ari,ttima e interna, Padova

1947, No. 274,'Dominedo, ibidem. str. 87, Spasiano, Noleggio {! naye e- aeromobile,
E,rrciclopedia'del diritto, XXVIII, str. 254,- Ferarini, Profilo di noleggio, Dir. Mar.
1958, str. 13.
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prevozu, njen cilj je 
_tpat< prevoz stvari i/ili osoba. Na primjer, ako je brod

uzet u time charter da bi se vrsilo ribarenje, svrha plovldbe u ovom stueaSu
jeste prevoz ribara i opreme za ribarenje, i to ne kao kr-ajnji cilj, vei kio
sredstrro koje omoguiava vrienje ribarenja. Plovidba uvijeli ima neku prak-
tidnu svrhu zbog koje narudilac uzima brod u time chaiter, ali ta svrha je
bez uticaia na karakter obaveza iz time chartera. einjenica da postdi motiv
lbog kojeg se prevoz vr5i ne utide 'na karakter obaveze prevoza vlasnika
broda iz time chartera, vei naprotiv podrazumijeva tu obavezu.

Takocle, ne moZe se prihvatiti logika da vlasnik broda ne vr5i prevoz,
vei da jedino vr5i plovidbu kao instrument za vrSenje prevoza. Jedna od
osnovnih obaveza koju preuzima vlasnik broda u time charteru jeste vr5e-
nje prevoza za vrijeme ugovora. Vlasnik broda je duZan da, poreh toga Sto
na narudioca prenosi pravo kori5ienja broda, obezbijedi narudiocu profesio-
nalno vrSenje prevoza. Ono Sto je vainije za razlikovanje time cliartera i
ttgovora o prevozu jeste da se radi o dva odvojena i nezavisna ugovora koja
su zakljudena izmedu razliditih stranaka. Ugovor o prevozu se nadovezuje
na time charter i kao stranka se javlja narudilac u ulozi vozara koji zaklju-
duje ugovor s krcateljem, koriste(i za izvr5enje ugovora brod na kojem je
stekao pravo kori5ienja po osnovu time chartera. Iz dinjenice da u time
charteru vlasnik br'oda ne prenosi na narudioca posjed na brodu, te da su
zapovjednik i posada njegovi sluZbenici, moZe se zakljuditi da narudilac nije
u poziciji da moZe sam vriiti prevoz i upravo zbog toga on angaZuje vlasnika
broda. Vlasnik broda je duZan da za radun narudioca obezbijedi vrSenje pre-
voza u materijalnom smislu i odgovoran je za izvrilenje ove obaveze prema
narudiocu, a ne prema krcatelju. Vlasnik broda vr5i radnje koje se odnose
na prevoz koje narudioc nije u stanju sam izvr5iti, ali to ne zna(i da je time
charter ugovor o prevozu. Prema odredbama ugovora o time charteru, vla-
snik broda ne preuzima obavezu da vr5i prevoz tereta, vei jedino da izvr5ava
prevoz prema nalozima narudioca, dija svrha, medutim, najde5ie jeste pre-
voz tereta.

Time charter i ugovor o prevozu pojavljuju .se kao dva ugovora koji se
odnose na isti krajnji cilj, a to je prevoz tereta (pod pretpostavkom da je
brod darterovan u cilju prevoza tereta). Medutim, dok je predmet time char-
tera vr5enje prevoza, predmet ugovora o prevozu jeste prevoz odrettenog te-
reta. Prevoz tereta se sastoji od tehnidkog i pravnog elementa. Na osnovu
ugovora o prevozu zasniva se pravni odnos izmedu vozara i krcatelja kojim
se vozar obavezuje da ie teret prevesti i predati primaocu. Narudilac u ulozi
voziira sam ne vi5i prevoz, ve€ izvrSenje^preuor" povjerava vlasniku broda,
Sto znadi da narudilac ulazi u ugovorni odnos s krcateljem oslanjajuii se na
preuzetu obavezu vlasnika broda da 6e vr5iti prevoz. Dakle, narudilac je ugo-
vorni vozar koji sam ne vrSi prevoz vei ugovara i obezbjetluje vrienje pre-
voza, dok je vlasnik broda stvarni vazar koji vrSi prevoz u materijalnom
smislu.

Prevoz tereta je najdeiii motiv a ne svrha time chartera. Zato ne treba
mije5ati time charter s ugovorom o prevozu, je1 su obaveze vlasnika broda
iz time chartera po prirodi drugadije od obaveza vozara iz ugovora o prevo-
zu. Opus time chartera jeste prevoz koji vlasnik broda trebi vrsiti u odre-
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denom vremenu po nalozima narudioca, dok je opus ugovora o prevozu pre-
voz odrectenog tereta i njegova predaja ovla5ienom primaocu. Razlidit pred-
met ugovora uslovljava razlilit karakter obaveza subjekata u ovim ugovo-
rima. Tako se u time charteru pojavljuju obaveze kojih nema u ugovoru o
prevozu, kao npr. odredbe o stojnicama i brisovnoj klauzuli, podaci o brodu
koji se daje na kori5ienje, datum i mjesto predaje broda narudiocu, vrijeme
za koje se brod daje na kori5denje itd. S druge strane, time charter ne sa-
drZi obavezu predaje tereta primaocu, koja predstavlja bitni elemenat ugo-
vora o prevozu. Takode, za razliku od ugovora o prevozu, u time charteru ne
postdi direktna obaveza vlasnika broda da se brine o teretu, vei je jedino
duZan da obezbijedi potrebne uslove da se briga o teretu rnoZe vr5iti. Oba-
vezu duvanja i brige o teretu vr5e zapovjednik i posada za raCun narudioca
a ne vlasnik broda. Takode, pored razliditog karaktera obaveza u time char-
teru i ugovoru o prevozu, razlidita je i podjela rizika. U ti,me charteru rizik
izvr5enja prevoza je podijeljen izmectu vlasnika broda i narudioca, tako da
npr. vlasnik broda snosi rizik za kaSnjenje broda do kojeg je do5lo zbog
kvara na brodu ili zbog greSaka zapovjednika i posade u vezi s navigacijom
broda, dok narudioc snosi rizik za ka5njenje do kojeg je do5lo zato 5to zbog
oltrje, rata, leda i sl. brod nije mogao uploviti u luku koju je odredio narr-
dilac. Na drugoj strani, u ugovoru o prevoz.u rizik izvr5enja prevoza je u
cijelosti na vozaru. Razliditoj podjeli obaveza i rizika odgovara i razliditi
nadin plaianja naknade. Vlasnik broda dobija najamninu po osnovu vreme-
na za koje je brod darterovan, dok vozar dobija vozarinu po osnovu kon-
kretnog posla.

Za razlikovanje time chartera i ugovora o prevozu je vaZno ukazati i na
to da je bitan elemenat u time charteru obaveza vlasnika broda da naru-
diocu stavi na raspolaganje brod za odredeno vrijeme, dok u ugovoru o pre-
vozu ,ne postoji slidna obaveza. Glavna obaveza vlasnika broda je u stvari
prenos prava kori5ienja na brodu na narudioca, koji moZe ali ne mora ko-
ristiti brod za prevoz tereta. Obaveza vlasnika br,oda je da nar,udiocu da na
koriSienje brod, tako da ga ovaj moZe koristiti za prevoz tereta ili za neku
drugu svrhu. Narudilac moZe dati brod u subcharter treioj osobi i u tom
sludaju svrha time chartera uop5te nije prevoz tereta. Stavljanje broda, od-
nosno brodskog prostora, nije elemenat koji postoji u ugovoru o prevozu,
vei je elemenat ugovora o zakupu. Bez prava na kori5ienje brodskog pro-
stora sam prevoz ne bi imao nikakvu svrhu za ,narudioca.

Na osnovu navedenog je jasno da time charter nije ugovor o prevozu.
Ti'me charter i ugovor o prevozu imaju karakter locatio operis, ali je opus
ova dva ugovora razlidit. U ugovoru o prevozu predmet obaveze je prevoz
odredenog tereta, dok u time charteru postoji kombinacija obaveze razliEi-
tog karaktera koji se odnose na kori5ienje broda za vr5enje prevoza i koji
ukljuduju elemente ugovora o zakupu. Tako je odgovornost vozara iz ugo-
vora o prevozu odredena time da li je predao teret primaocu u stanju u
kojem ga je prrimio na prevoz, dok je odgovornost vlasnika broda iz time
chartera odredena prenosom prava kori5cenja ,na brpdu i izvr5avanjem na-
loga narudioca u vezi s vr5enjem prevoza.
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V. ODREDIVANJE PRAVNE PRIRODE TIME CHARTERA

- - Uporedivanje time chartera s ugovorom o zakupu i ugovorom o prevozu
koje je gore udinjeno, ukazuje na io da je time chlrter iarUeit od oba ova
qgovora. Dok u ugovoru o zakupu broda vlasnik broda ima jedirro obavezu
da preda brod.na koriSienje zakupcu, u time charteru vlasniic broda, pored
toga Sto predaje brod na kori5Cenje narudiocu, preuzima i obaveze u iezi s
vr5enjem prevoza. S druge strane, u ugovoru o prevozu vozar preuzima oba-
vezl.r da teret preveze, da ga duva za vrijeme prevoza i da ga pieda primaocu
u- stanju,u kojem ga je primio na prevoz. MoZe se, dakle, iakljuditi da su
obaveze koig preuzima vlasnik broda u time charteru veie od obaveza koje
vlasnik broda ima u ugovoru o zakuptr broda, a manje od obaveza koje ima
vozat u ugovoru o prevoar.

Time charter ,nije niti ugovor o zakupu, niti ugovor o prevozu, vei se
nalazi- negdje izmectu ova dva ugovora. Time ctrartei nije toiatio navis ugo-
vor, alt 'iako spada u locatio operis ugovore razlikuje sb od ugovora o pre-
vozu. -Ti*" se ponovno nameie gore pomenuta klasiiikacija Abbotta u tci5ol
qgstoji kategorija ugovora locatio navis e operarum magistri et nauticorini.
Time charter nesu,mnjivo sadrii elemente ugovora o zakupm broda (tocatio
navis) i prema nekim svojstvima bliZi je trgovoru o zakupu nego ugovoru
o prevozu. Takoeter, nesumnjivo je da time charter sadrii nbaveze koje su
veie nego u ugovoru o zakupu broda, a te obaveze se odnose na vr5enji pre-
voza prema nalozima naruCioca. Vlasnik broda izvr5ava ove obaveze preko
zapovjednika i posade dije usluge iznajmljuje narudiocu (operarum magistri
et nattticorum), Iz sadrZaja forrnulara time chartera jasno je da ne postoSi
pot99* fgovor o uslugama, ved da vlasnik broda zajLdno i pravom da ko-
risti brod obedava naruCiocu tr,sltrge zapovjednika i posade. Dakb, moie se
zakljuditi da time charter niie ugovor koji sadinjavaju ugovor o zakupu
!r9da i ugovor o uslugama, lei f,redstavlja ruXj'i elemen"ata tih ugovora
koji se preplidu i dine poseban ugovor - time charier.

Time charter je nemoguCe svrstati u bilo koji od ktasidnih ugovora. Time
charter se razvio iz ugovora o zakupu broda, ali se u skladu s zahtjevima
prakse vremenom razvio u zaseban ugovor koji sadrli elemente .ugovora o
uslugama, tako da se moZe reii da time charter spada u kategoriju mjeSovitih
ugovora. Pravnu prirodu time chartera ne treba po svaku cijenu traiiti u
klasidnim ugovorima i ne vidimo smetnju za5to se on ne bi jednostavno
svrstao u ugovore o darteru, kao specifidne ugovore pomorskog prava. Uosta-
lom, i ugovor o prevozu se razvio iz ugovora o djelu da bi sada predstavljao
autonoman ugovor. Specifidan karakter prava i obaveza stranaka daju ugo-
voru o darteru posebnu fizionomiju i karakteristidan oblik po demu se moZe
razlikovati od ostalih poznatih ugovora, te zato smatramo da postoje oprav-
dani razlozi da se {rgovor o darteru sma tra nezavisnim i autonomnim ugo-
vorom.
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VI. PROBLEM PRAVNE'PRIRODE TIME CHARTERA U ' .

J{JGOSLOVENSKOM ZAKONU

Zakon o pomorskoj i unutrainjoj plovidbi sve ugovore koji imaju za cilj
prevoz stvari svrstava u ugovor o prevozu stvari, Prema Zakonu u ugovore o
prevczu stvari spada i brodarski ugovor na vrijeme cijelim brodom, koji u
terminologiji Zakona odgovara time charteru, Argumenti 'navedeni'u ovom
fadu nesirmnjivo dokazuju da time charter nema svojstvo ugovora o prevo-
fu; einjenica da Zakon tretira time ctrarter kao ugovor o prevozu nameie
potrebu razmatranja posledica koje nastaju usled ovakve klasifikacije time
chartera." Z;akon sadrZi nekoliko odredbi ko.jima se reguli5u prava i obaveze stra-
naka tirlae chdrtera (dt. 445 i tl. 446). 2a odnos bioda.i i nu.udioca posebno
su vaZne odrcdbe u dI.445. Prema odredbi dI.445 st. 1. Zakona,l',rkod bro-
dat'skog ugovora na vrijeme za cijeli brod zapovjednik broda je duZan izvr-
Siti nalog narudioca u granicama ugovora i prema namjeni brodao:,Ova od-
redba odgovara, ,employment< klauzuli forrnulara time chartera i tu nema
nideg spornog. U nastavku istog dlana, u stavu 2. stoji da >brodar ne',odgo-
va.ra nar:udiocu' za obaveze Sto ih je zapovjednik broda preuzeo u izvr$enju
posebnih naloga nafrrdioca"; Nije sasvirn jasno Sta se podrazumijeva pod

'ip.osebnim'nalozima(; ali .se najvjerojatnije,misli na naloge koji se odnose
na Jiomercijalno kori5ienje broda, dakle na naloge u vezi s vr5enjem pre-
voza, izdavanjem teretnice, duvanjem tereta i sl. Medutim, najveii problem
koji se javlja u vezi s time charterom' nije problem odgovornosti koja bi
mogla proiziii za narudioca zbog obaveza koje zapovjednik preuzme postu-
pajuii po nalozima narudioca. Najveii problem jeste odgovornost koju bro-
dar preuzima prema treiim osobama, 3, tEr ,odgovornost je rezultat izvr5ava-
nja rtaloga ,nar'udioca od stranb zapovjednika. Ovdje'dolazimo na srZ pro-
blema .time chartera u Zakonu koji j* ,r .neposrednoj vezi s pravnom.priro-
dorn time chartera. . 

'

Zakon: tretira time charter kao, ugovor o prevozu,, Sto znadi da bi brodar
trebao biti odgovoran i iz ugovora o prevozu koje zei.kljudi narudilac, odno-
sno da narudilac zakljuduje ugovor o prevozu 'nastupajuii kao zastupnik
br,otlara. To znadi da prema Zpkonu brodar uvijek. odgovara prema treiima
i u sludaju da je naruditac zakljudio s tom treiom oso6om ugovor o prevozu
brodom koj'eg narudilac koristi na osnoVu time chartera. Ovo jasno proizi-
lazi iz El. 447, ali ovim dlanom nije dovoljno jasno precizirana odgovornost
naru'dioca. U st. 2; ovog dlana stoji da prema treiim osobama "odgovara 

.i

brodar<,, ali nigdje ne stoji izridita odredba da odgovara narudilac, iako se
to moZe zakljuditi na osnovu onoga >i" koje stoji prije rijedi obrodar,,. U
nastavku, u'st. 3.,istog dlana stoji da ako se poveiaju obaveze brodara )na-
rudilac odgovara 'b-rodaru za te povedane obaveze<<.= Ova oclredba odgovara
uindemnity< klauzuli koja redovrio prati "employment< klauzulu u formula-
rirna time chartera'l i na'osnovu ove odredbe Zakona moZe se zakljuditi da

'u Suitina >indemnity< klauzule jeste da u sludaju da vlasnik broda bude odgo-
voran kao vozar prema krcatelju ili primaocu i ako je ta odgovornost veia od
one koju "ig prihvatio u time charteru, on ima pravo regresa prema narudiocu.
Ovdje se prije svega rnisli na odgovornbst koja moie nast-ati na- osnovu tcretnice
koju zapovjednik potpiSe po nalogu narudioca
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prema treiim osobama.odgovara brodar. Konadno, u st. 4. istog dlana pred-
viGteno je da ako je treioj osobi "bio poznat brodarski ugovor,lrodar oago-
vara toj osobi samo u granicama brodarskog ugovora i pravnih propisa dlja
se prirnjena ne moZe iskljuditi sporazumom stranaka<. Na os,noiru iadrZaja
ove odredbe moZe se zakljuditi da u konkretnom sludaju prema treioj oroLi
odgolaraju i brodar i narudilac, tako Sto brodar odgovara u granicama bro-
darskog ugovora kojeg je zakljudio s narudiocem i u okviru pravnih propisa
dija se primjena ne moZe iskljuditi, dok narudilac odgovara za eventualne
obaveze koje bi preuzeo prema treioj osobi na osnovu ugovora o prevozu i
koje su obaveze veie od onih sadrzanih u brodarskom ugovoru.

. Iako to nije izridito navedeno u dl. 447, nema sumnje da se ovaj dlan
prije svega od'nosi na brodarske ugovore na vrijeme cijelim brodom, buduii
da je jedino kod ovih ugovora narudilac u poziciji da moZe zakljudivati ugovo-
re o prevozu sa treiim osobama, po osnovu p'rava komercijalnog iskoriSiava-
nja broda.'' Odmah treba reii da odredbe sadrZane u dl. 447 smatramo nedo-
voljno jasnim, nepreciznim, nepotpunim i djelimidncl nepravilnim, a to je,
prema na5em mi5ljenju, rezultat dinjenice da se time char:ter poktr$ao smje-
stiti tamo gdje mu mjesto nije - u ugovore o prevozu.

Prvo pitanje koje se postavlja jeste da li prema Zakonu narudilac moZe
imati svojstvo brodara. Preovladava stav da u okviru primjene Zakona narlr-
dilac moZe biti brodar samo kod ugovora o zakupu, a ne i kod brodarskih
ugovora.'E Smatramo da je to pogre5no i da narudilac treba biti smatran bro-
darom u sludaju navedenom u (1. 447, pod uslovom da iz odredbi ugovora
ili sadrZaja teretnice pr'oizilazi da je on u svoje ime preuzeo obavezu izvr-
Senja prevoza. Korisnik prevoza je u konkretnom sludaju treia osoba u
odnosu na brodarski ugovor i za njega vaZi samo ono Sto je sadrZano u ugo-
voru o prevozu, odnosno teretnici. Iako je jasno da brodarski ugovor izme-
du brodara i narudioca i ugovor o prevozu kojeg narudilac zakljudi sa tre-
iom osobom postoje nezavisno, to ne mora biti jasno treiim osobama. Bro-
darski ugovor ima interni karakter izmedu brodara i narudioca, tako da treie
osobe desto ne znaju da je brod koji prevozi njihovu robu darterovan, niti ih
to interesuje, i ovla5iene su da smatraju kao brodara odgovornog iz ugovora
o prevozu osobu na koju ukazuju odredbe ugovora o prevozu odnosno te-
retnice. Ako na osnovu ovih odredbi jasno proizilazi da je obavezu da preve-
ze teret preuzeo narudilac, onda se na,rudilac treba smatrati brodarom.

U vezi s ovim treba naglasiti cla je Zakon odstupio od definicije vozara
koju sadrii Briselska konvencija o teretnici, iako je Jugoslavija ralifikovala
ovu Konvenciju. Konvencija je definisala vozara kao vlasnika broda ili na-
rudioca koji je zakljudio ugovor o prevozu sa krcateljem. Na osnovu ove d.e-
finicije moZe se zakljuditi da Konvencija uzima u obzir dinjenicu da postoji

r7 Prema mi5ljenjima iz.raize\irn u teoriji al. 447 se odnosi na potprevozni ugo-
vor _({a.kada,._ibidem, br. 1{), odnosno na podbrodarski ugovor (ivoS-evii, ib,ide:m,
str..54 i Trajkovii, Pomorsko pravo, Beograd 1980, str. 69).?rema'na5em miStjenid
-radi se jednostavno o ugovonr o prevoZu kojeg'naruiilac zakljudi s treiirn os:o-
bama koristeii svoje pravo na komercijalno i-sliori5iavanjc broda.

18 Jaka5a, ibidem, br. 11.
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vi$e subjekata koji se mogu pojaviti kao nosioci ;rareze iz ugovora o pre-
vozu, ali da samo jedan od njih ulazi u ugovorn€ i;br4ysze i preuzima odgo-
vornost za njihovo uredno izvr5enje. Konvencija srnatra vozarem osobu koja
je zakljudila ugovor o prevozu, pa iako ta osoba sivarno ne vr5i prevoz. Po-
5to kod time chartera narudioc zakljuduje ugovor o prevozu s krcateljem,
a vlasnik broda je stranac u tom ugovoru i jedino izvriava prevoz za radun
narudioca, moZe se zakljuditi da je narudilac vozar. Zakan nije prihvatio ovo
rje5enje Konvencije i 6ak uop5te ne poznaje pojam vozara, vei se ditav kon-
cept Zakcna bazira na brodaru koji je ,'kao drLalac broda nosilac plovidbe-
nog poduhvata< (dl. 6 t. 38). Ne ulazeii u teorijsku opravdanost takvog rje-
Senja, dinjenica je da je jugoslavensko pravo, koliko je nama poznato, jedino
koje ne priznaje postojanje vozara kao posebnog subjekta u pomorskom
pravu. To stvara odredene nejasnoie, posebno kod time chartera kad. nanr-
dilac zakljudi ugovor o prevozu s krcateljem koristeii za izvrSenje prevoza
darterovani brod. Iako je prema Zakonu brodar nosilac plovidbenog podu-
lrvata, on ne mora biti nosilac prevoznog posla, vei to moZe biti narudilac.

Na osnovu naprijed izloilenog, moie se zakljuditi da je potrebno izvrSiti
odredene izmjene i dopune u tekstu Zakona, posebno kod odgovornosti pre-
ma treCim osobama iz time chartera. Prema lvo5eviiu, moguia su dva rje'
Senja." Prvo moguie rje5enje sastojalo bi se u uvodenju u Zakon pojma
,ozira, tako aa bi kod time chartera nar,udilac imao svojstvo vozara i pre-
uzimao odgovornost u vezi s komercijalnom djelatno5iu. Drugo moguie rje-
Senje koje predlaile ovaj autor ne bi diralo u koncept brodara na kojem se

bazira Zihon, vei bi se sastojalo u uno5enju u Zakon novih odredbi kojima
bi se precizirala obaveza narudioca da obe5teti brodara u sludaju da je ovaj
bio odgovoran prema treiima po osnovu komercijalne djelatnosti i dalje, da

t" or"iroguii tieiirn osobama da poclnose zahtjev i prema brodaru u sludaju
da su ,rgdvor o prevozu zakljudili s narudiocem ili da je teretnica izdata od
narudioca.

Ne vjerujemo da bi uvoilenje pojma vozara u Zakon rije5ilo -problem
odgovorn6sti iz time chartera prema treiim osobamat jer ovaj problem. po
sto-ji i u pravima koja poznaju pojam vozara, a ni Briselska konvencija o

teretnici riije rije5ila taj-probiem.' Cini se da bi bolje rje5enje bilo da se u
Zakonu pt"ti"iru da ie pi"*" treiim osobama iz ugovora o_ prevozu brodom
na koji se odnosi brodarski ugovor odgovarati narudilac, ako-je narudilac u
svoje ime zakljudio taj ugovor odnosno ako je teretnica izdata u njegovo

ime.

Poslednja stvar na koju bi htjeli skrenuti paZnju, iako nije u. direktnoj
vezi s pravnom prirodom time chirtera, jeste ierminologija kori5iena u Za'
konu. Vjerovatno je pailjivom ditaocu upllo u odi da u tekstu pollgii nedg
sljednosi u pogleclu lioriSiene terminologiS", tuko da su u Prvom dijelu rada

'e Ivo5evii, ibidem, str. 54.
D Problem identiteta vozara kod time chartera ie detaljno obraden u mom

magistarskom radu "Teikiyosen keyaku ni okeru unsonin no tokutei,. koji je od-
branjen marta 1990. na Kybto Univerzitetu u Japanu. Ovaj dlanak predstavlja skra-
ienu i prilagodenu verziju tog rada.
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upotrebljavani izrazi >vlasnik broda< i >vozar*, a jedino u dijetu u kojem jerijed. o jugoslovenskom pravu korisien je izraz lbrodar.,. ovo je .,iu.til;namjerno jer se prvi dio rad.a bazira ni meelunarodnoj po*o"rkoj praksi,[e smo htjeli ukazati na dinjenicu da je jugoslovensko p.uno ,, pogi"iu ter-minologije odstupilo- od u svijetu postoleee-prakse. Naime, originafiost kon-cepcije Zal<ana imala- ie za posljedicu, izmiau ostalog, origin-alnost niiuu
stranaka i ugovora, tako da desto dolazi do terminolosfi kon-fuzije i U"t""j"pojmova. U metlunarodnoj pomorskoj praksi u time charteru ," -kao 

straniejavljaju vlasnik broda i narudilac, doh se u ugovoru o prevozu kao strankejavljaju vozat i krcatelj. Prema g15em pravu ie brodar i narudifac 5avi3a5ukao stranke i kod time chartera i kod ugouora o prevozu, Sto je u sklad;;;
dinjenicom da se time charter prema Zakonu smatra ugovorom o prevozu.

IJ jugoslovenskom p,ravu pojam brodara obuhvata i vlasnika broda i vo-
zara, koji se ne. pojavljuju kao subjekti kod ugovora o iskorisiavanju bro-
dova. Kao posljeclica _dinjenice da u terminologiji Zakona nedostajl izraz
>>vozar< stvara se konfuzija. Kad narudilac zakljudi ugovor o prevozu s tre-iom osobom koristeii se pravom da komercijalno isk6ri5iava brod, onda se
narudilac javlja u dvostrukoj ulozi: kao narudilac u time charteru i kao vo-
zat v ugovoru o prevozu. Kod ugovora o prevozu u tom sludaju se javljaju
narudilac u ulozi vozara i krcatelj. Medutim, prema terminoiogiji "Zaioia
narudilac se uvij,ek pojavljuje kao protivstranlia brodara, tako-da se kod
ugovora o prevozu javlja na strani tereta kao krcatelj. Tako imamo situaciju
da se >carrieru u na5em pravu prevodi sa ,rbrodar*, a da se >shipper" pie-
vodi sa narudilac, iako se stvarno narud,ilac u ulozi vozara nalazi iru t,rprot-
noj strani u ugovoru o prevozu.

Takoder, 'nije sasvim jasno po kom osnovu su darter ugovori nazvanibrodarskim, a ugovori o prevozu-pojedinih stvari vozarskim ugovorima. Dokse naziv >brodarski" moZe braniti dinjenicom da se kao straika pojavljuje
brodar, nije jasno otkuda naziv )vozarski< 

-ugovori. Zakon ,r" po".ru3r; poj;;
vozata' vei se kao stranka i kod brodarskih-i kod vozarskih ugovoia 

-p"j6 
-ljuje brodar. Mo-zfa bi rje$enje trebalo potraZiti u uvoclenju fojma 1ror'4ruu Zakon, k'ojim bi se oznadavala osoba koja preuzima obariezu prevoza kodvozarskih ugovora. T,ime bi se ne samo ao-Uito opravdan je za nazsv vozarski

ugovori, vei bi se Pomoglo ublaZavanju postojeCih termi,noloskih 
"":uro"e.kod time chartera.

Na kraju, ne moiemo a da ne ukaZemo na to da sam koncept brodarau sadaSnjim usl'ovima smatramo vrlo diskutabilnim. fioi.i Zakona ," "j;rovatno htieli izbjeii..povodenje za terminologijom Br,iselske konvencij.'Ltcretnici, poku5avajuii da pronadu originalnu-tbrminologiju koja ui nJito-lje odgovarala naSim uslovima. Tako sJodustalo od izraia'brodovlasnik,"j",
u uslovima dru5tvene svojine brodarska preduzela 

"i;"i" imaia vlasniStvo nabrodovima vei su im oni bili d-ati_ n" _rlpralro i kori5ienle- Etncept brodaraima opravdanje pod uslovom da brodarska preduzeca imaju karakter dru-Stvenog preduzeia i !."g "d,isponent owner< iaspolaZu dru5fi".ro* svojinompreduzeda, ukljudujuii brodove. Medutim, sa tiansformacijom svojine to;aje u toku, brodarska preduzei,a (e nesumnjivo postati vlasnici sv"olitr b6-
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dova, te nema nikakve smetnje da se tako i nazivaju. eak iako bi Zakon za-
clrtzao koncept brodara, postojala bi potreba za izmjenom odredbi koje re-
guli5u odgovornost prema treiim osobama iz time chartera, buduii da kod
ovog ugovora nije uop5te vaZno diji je brod, vei je vaZno ko ga koristi i ko
se pojavljuje kao ugovorna stranka.

Iskustvo nas je naudilo da originalnost nije uvijek preporudljiva, a na-
rodito je treba izbjegavati u pomorskom pravu koje je po svom karakteru
mectunarodno. Uvodenjem pojma vozara jugoslovensko pravo bi, pored osta-
log, dalo svoj doprinos uniformnost'i pomorskog prava.

ZAKLJUCAK

U pomorskom pravu postoje odredene nejasnoie u vezi s ugovorima o
iskori5iavanju brodova koji imaju za cllj prevoz tereta. Ove nejasnoie se

mogu pripisati velikoj raznovrsnosti ovih ugovora, od kojih su neki poznati
jedino u pomorskom pravu, kao i razliditim klasifikacijama ovih ugovora tl
nacionalnim pravima. Kao rezu.ltat potreba prakse vremenom su se razvile
nove ugovorne forme, koje je sada te5ko smjestiti u bilo koju grupu klasid-
nih ugovora. MeCtu tim ugovorima posebno se po sloZenosti strukture istide
time charter. Time charter se razvi.o iz ugovora o zakupu br'oda, ali je po-
stepeno dobio odrectena svojstva po kojim se jasno moZe razlikovati od tog
ugovora. Takoder, iako time charter spada u kategoriju ugovora o djelu, ipak
se po predmetu ugovora jasno razlikuje od ugovora o prevozu. Po5to je time
charter nemoguie smjestiti u bilo koju poznatu vrstu klasidnih ugovora,
preostaje moguinost da se ovaj ugovor smatra orig'inalnim ugovorom, od-
nopno da se smjesti u kategoriju ugovora o darteru koja je poznata u po'
morskom pravu.

Pravna priroda time chartera je tako komplikovana, da je teSko izbjefli
suprotne argumente ma u koju kategoriju ugovora da se poku5a svrstati.
Teorije o pravnoj prirodi time chartera je te5ko braniti jer svaka ima svoju
Ahilovu petu. Medutim, zaludne su sve teorijske koncepcije, ma koliko bile
logidki opravdane i ma koliko bili jaki argumenti na koje se pozivaju, ako
ne odgovaraju praktidnim potrebama. Teorije desto mogu biti korisne i inte-
resantne, ali one uvijek trebaju imati za cilj obja5njavanje dinjenica. Ako to
ne bi bilo tako, to bi znadilo da se d,injenice trebaju prilagoditi teorijama
a ne obrnuto.

Ako u praksi postojeia rjeienja ne uzrokuju probleme, onda ih ne treba
dirati, pa iako se ne bi uklapala u teorijske koncepcije. Meilutim, nijesmo
sigurni da je to sludaj s time charterom u jugoslavenskom pravu. U stvari,
pravna priroda time chartera i nije bila glavni cilj ovog rada. U ovom dlanku
smo najprije htjeli ukazati na to da time charter nije ugovor o prevozu kako
ga tretira na5 Z;akon, da bi nakon toga ukazali na pr,obleme koji su se u Za-
konu nuZno morali javiti kao posledica takve koncepcije time chartera. Ne
rnoZemo se oteti utisku da je p:roblematika time chartera u Zakonu mogla
biti regulisana jas,nije i preciznije, te da postoji potreba za intervencijom u
tom dijelu Zakona
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Ne smatramo, niti smjeramo na to cla smo konadno otkrili rjesenje pro-
blema pravne prirode time chartera, niti cla smo prona5li nadin kako gu 

^1."-
ba regulisati u Zakonu. Time charter je vrlo t<omptetsan i komplikouu"r, pro-
919- i njegovo rje5enje se mora posliii sudeljavanjem razlidifih misljenja.
Iskreno se nadamo da smo barem ukazali na neke moguie nadine r;eSeriia
ovog problema.
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Surn m a ry

LEGAL NATURE OF TIME CHARTER

This paper deals with the legal nature of time ctrarter in theory a,nd practice,
specirfically indicating existing problems in Yugoslav law which are related to tirne
chanter.

F,irst the rnain characteristics of time charter are sumrnarized, the author
then outlines the different approaches in national law in the matter of systema'
tization of contracts for the 

-elploitation of ships. Concerning the legal na,ture of
time cha,rter it is stated that ,thbre are dif,ferent opinions in legal theory, in_whictt
time charter is considered as contract of carniage or as contract of lease. On the
basis of specific criteria, ,the autlror tries to piove that time charter is neither
contract oT carriaee nor contract of lease, but ttrat is an autonomous oontract.
In the last part o[ the paper some problems in Yugoslav law related to the legal
nature of time charter are considered.
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